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Resumen: El propósito del presente estudio es el análisis de los efectos del Brexit sobre el 
negocio marítimo y de manera particular y especialmente relevante sobre el sector asegurador y 
sobre el arbitraje marítimo, que tienen en Londres una de sus principales sedes, a través de la 
LMAA (London Maritime Arbitration Association), centro arbitral de referencia obligada por 
todos los navieros y aseguradores del mundo. La relevancia del arbitraje en Londres se produce 
esencialmente en dos ámbitos muy relevantes en materia de pólizas de fletamento (Charter 
Parties) normalmente emitidas por BIMCO y usualmente sujetas al derecho inglés (under 
english law and practice law) y contratos de transporte marítimo, que son utilizadas a nivel 
mundial El otro gran espacio lo constituyen los contratos de salvamento, especialmente el 
conocido LOF (Lloyd ´s Open Form 2011). 
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Abstract: The purpose of this study is to analyze the effects of Brexit on the maritime business 
and in a particularly relevant way on the insurance sector and on maritime arbitration, which has 
one of its main venues in London, through the LMAA (London Maritime Arbitration 
Association), a reference arbitration center required by all shipping and insurance companies in 
the world. The relevance of arbitration in London is essentially in two very relevant areas in 
terms of charter parties normally issued by BIMCO and usually subject to English law (under 
English law and practice law) and maritime transport contracts, which are used worldwide .The 
other big space is the salvage contracts, especially the well-known LOF (Lloyd's Open Form 
2011). 
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1.-Introducción 
 
El propósito del presente estudio es el análisis de los efectos del Brexit sobre el negocio 
marítimo y de manera particular y especialmente relevante sobre el sector asegurador y sobre el 
arbitraje marítimo, que tienen en Londres una de sus principales sedes, a través de la LMAA 
(London Maritime Arbitration Association), centro arbitral de referencia obligada por todos los 
navieros y aseguradores del mundo. Los tres foros más importantes de arbitraje marítimo en el 
mundo son Londres, New York y Singapur, seguidos de Paris, Hamburgo y Hong-Kong. 
La relevancia del arbitraje en Londres se produce esencialmente en dos ámbitos muy relevantes: 
en materia de Pólizas de fletamento (Charter Parties) normalmente emitidas por BIMCO1 y 
usualmente sujetas al derecho inglés (under english law and practice law) y contratos de 
transporte marítimo, que son utilizadas a nivel mundial2. El otro gran espacio lo constituyen los 
contratos de salvamento, especialmente el conocido LOF (Lloyd ´s Open Form 2011), que 
dispone de un departamento propio: The Salvage Arbitration Branch y unas clausulas  
específicas: LLOYD’S STANDARD SALVAGE AND ARBITRATION CLAUSES (LSAA). 
En ambos casos se sujetan a la Arbitration Act 1996 y cabe frente a los laudos la posibilidad de 
acudir a la vía judicial (The Court). 
Desde otra perspectiva Lloyd´s of London, es uno de los centros reaseguradores más 
importantes del mundo, creado a partir del Café de Edwards Lloyd para dar cobertura a los 
navieros y comerciantes marítimos, hoy en día reasegura todo tipo de riesgos, especialmente 
multiriesgos industriales. Obviamente los miembros suscriptores (underwriters), exigen unas 
reglas del juego claras y conocidas (Common law) y por tanto no solo vinculan al mercado 
reasegurador, sino a sus reasegurados: las compañías de seguro nacionales. En este contexto se 
desenvuelve el comercio marítimo: Londres e Inglaterra no solo gozan de una gran tradición y 
prestigio, sino que proyectan sus categorías culturales y jurídicas a toda la economía mundial. 
                                                          
1
 El Consejo marítimo internacional y del Báltico, BIMCO (Baltic and International Maritime Council), 
es una asociación naviera internacional independiente que cuenta entre sus miembros con armadores, 
gestores navales, agentes de buques y otras muchas partes interesadas en el sector marítimo. BIMCO es 
una organización de participación práctica que brinda información y orientación a sus miembros y cubre 
todos los aspectos de sus actividades comerciales. Es la asociación naviera más importante a nivel 
mundial. 
 
2
 Esa atracción del foro viene siendo mantenida por las cláusulas-tipo BIMCO/LMAA para Londres que 
son utilizadas por brókeres y armadoras a nivel mundial. 
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Más allá del papel de Inglaterra y Londres en el negocio marítimo mundial, la condición insular 
del Reino Unido y su papel de referencia en el comercio marítimo mundial, añaden un elemento 
más de complejidad, al ya de por si complejo y delicado proceso del Brexit. 
Desde esa perspectiva se plantea el presente análisis: como puede afectar el fenómeno del Brexit 
al mundo marítimo y a sus instituciones jurídicas más relevantes. 
Sé es plenamente consciente de las dificultades del momento actual, a escasos meses de marzo 
2019, fecha teórica de la salida: el débil liderazgo político del Gobierno May; la incertidumbre 
sobre una salida acordada con la UE o una salida no negociada; la división del Parlamento 
británico, etc.  
En este contexto el presente análisis de prospectiva responde a una reflexión personal y 
subjetiva del autor, que pretende analizar las principales reacciones del mercado y su afectación 
a una de las instituciones más relevantes del negocio maritimo: el arbitraje marítimo. 
 
2.- El Brexit y sus efectos sobre el negocio maritimo 
 
La salida del Reino Unido de la Unión Europea, comúnmente abreviada como Brexit acrónimo 
de las palabras inglesas Britain y Exit, (‘Gran Bretaña’ y ‘salida’), es un proceso político en 
curso que persigue el abandono por parte del Reino Unido de la Unión Europea. Esta era una 
meta política perseguida por determinados partidos políticos, grupos civiles y personas del 
Reino Unido desde 1973. En 1975 se había celebrado un primer referéndum sobre la 
permanencia del país en la Comunidad Económica Europea, precursora de la UE, con resultado 
favorable a la permanencia. En 2016 se produjo un segundo referéndum sobre la pertenencia, 
que se celebró el jueves 23 de junio, que arrojó un resultado favorable a la salida de la Unión 
Europea con casi un 52 % de los votos, frente a un 48 % que abogó por la permanencia. Salir de 
la Unión Europea es un derecho de los Estados miembros reconocido por el artículo 50 del 
Tratado de la Unión Europea. 
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 a) La Paridad de las monedas 
 Inmediatamente después del resultado del referéndum sobre el Brexit la libra esterlina  cayó a 
su nivel más bajo de cotización frente al USD en 31 años (2016). La Libra también descendió  
su cotización contra todas las principales divisas comerciales, aunque desde entonces se ha 
recuperado ligeramente. El Brexit también tuvo un impacto, aunque más pequeño, en el tipo de 
cambio Euro / USD. 
     
Esto puedo afectar  positivamente en los armadores, ya que reciben los fletes normalmente en 
dólares convertidos en moneda local. Desde la votación, se ha visto una disminución en la 
demanda de bienes y servicios tanto de consumidores como de empresas, lo que refleja su 
preocupación por el impacto del Brexit.   A la inversa, la caída de la libra esterlina puede 
beneficiar a los exportadores del Reino Unido. 
 
b) Controles fronterizos 
 
 Todavía no está claro qué tipo de acuerdos comerciales estarán a disposición del Reino Unido 
y, por lo tanto es difícil saber si el Reino Unido tendrá que elaborar su propio régimen aduanero, 
ya que dejará de formar parte de la Unión Aduanera y el Código Aduanero Comunitario  no será 
aplicable. 
Especial problema se ha planteado con la frontera con Irlanda.  La posición de Dublín es que se 
amplíe el periodo de transición a la par que se preparan para una vuelta a los controles en sus 
infraestructuras, situación sumamente compleja. La UE y Reino Unido no quieren una frontera 
dura en Irlanda. Como ya constataron en diciembre, y han buscado fórmulas alternativas sin que 
fructifiquen hasta la fecha. Irlanda no quiere volver al pasado y que se ponga en riesgo la 
estabilidad económica de la República y el Ulster, y mucho menos el proceso de paz entre las 
dos comunidades.    
 
 Suponiendo que el Reino Unido tenga que crear su propio régimen aduanero, entonces habrá 
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controles fronterizos para el comercio entre la UE y el Reino Unido, lo que puede producir los 
siguientes efectos: 
  b.1.) Disfunciones en el transporte marítimo. Peligro de Colapso en el tráfico de mercancías 
 
El Gobierno británico ha firmado, ante esta eventualidad, contratos con tres operadores de ferry  
(Brittany Ferries, DFDS y Seaborne Freight) para proporcionar capacidad adicional de 
transporte de mercancías y servicios entre Reino Unido y el continente europeo. Los acuerdos 
suman un volumen de 114,5 millones de euros. De esta forma, se prepara en caso de que la 
primera ministra, Theresa May, no logre la aprobación de su acuerdo para el Brexit en el 
Parlamento y el país abandone la Unión Europea sin ningún plan de contingencia. 
Con la intención de asegurar una salida ordenada de la UE, el Ejecutivo británico ha adoptado 
una serie de medidas para mitigar el impacto en el sistema de transporte ante una posible salida 
no acordada. Y es que tal impacto, especialmente en el flujo de mercancías en las costas del 
Reino Unido, sería potencialmente enorme. 
La posibilidad de que se interrumpa o disminuya el flujo de mercancías en el estrecho de Dover, 
si se introducen controles de aduanas adicionales en Calais, Coquelles y Dunkerque (Francia), 
donde desembarcan servicios de carga, podría colapsar el comercio con Europa. Dada la 
importancia de estas rutas, se está trabajando desde el Gobierno Inglés para mitigar los impactos 
potenciales y garantizar que los bienes puedan continuar fluyendo dentro y fuera del Reino 
Unido con la máxima libertad posible3.  
 
b.2.) Retrasos en los puertos y  terminales del   Reino Unido 
Incremento de los costes documentales adicionales para los expedidores, los NVOCC 
(Transitarios marítimos) y los importadores de bienes. La posible supresión de los "regímenes 
de suspensión de un solo servicio" cuando un artículo de una nación que no es miembro de la 
UE puede pasar por los Estados miembros hasta que se elimine en el destino final.  Si hay una 
relajación de las regulaciones puede ayudar a las PYME basadas en el Reino Unido como 
                                                          
3
 Ver http://elmercantil.com/2019/01/09/reino-unido-amplia-enlaces-maritimos-ante-un-posible-brexit-
sin-acuerdo/. 
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resultado de una reducción en burocracia.   Los armadores, expedidores, transportistas, 
fletadores y receptores de las mercancías deben poder saber quién asume el riesgo de retrasos 
adicionales, extra costes portuarios o derechos de importación e incluir términos contractuales 
apropiados. 
 
c) Derecho comunitario y ayudas estatales  (State Aid) 
 
 Si bien Gran Bretaña formando parte de la UE, ha respetado las normas que regulan las ayudas 
estatales, esto ha significado que el Gobierno del Reino Unido no  ha podido intervenir 
concediendo subvenciones, intereses o exenciones fiscales a industrias o empresas que puedan 
distorsionar la competencia y / o afectar al comercio en la UE. 
 
 En la nueva situación del Brexit puede, por tanto permitir al Gobierno del Reino Unido una 
mayor flexibilidad para apoyar la navegación mediante cambios, por ejemplo, del Impuesto 
sobre el Tonelaje y el Impuesto sobre Sociedades (Tax Tonnage; etc.). En definitiva el 
abanderamiento en pabellón inglés puede tener un mayor atractivo fiscal que en los países de la 
UE. En igual sentido los aspectos técnicos. 
 
d) Puertos y terminales 
 
El 8 de marzo de 2016, el Parlamento Europeo votó a favor del controvertido Reglamento de 
Servicios Portuarios y Marco de Trasparencia (PSR) de la UE4. El PSR apunta principalmente 
a los "servicios portuarios" con referencia a un mayor acceso a los mercados y a la competencia 
/ transparencia. El 23 de enero de 2017 el Consejo ha aprobado formalmente un nuevo conjunto 
de normas destinadas a aumentar la transparencia financiera de los puertos y crear condiciones 
claras y justas de acceso al mercado de los servicios portuarios en toda Europa.  
                                                          
4 Ver: REGLAMENTO (UE) 2017/352 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de 
febrero de 2017  por el que se crea un marco para la prestación de servicios portuarios y se adoptan 
normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos. 
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El Reglamento facilitará la entrada en el mercado de nuevos proveedores de determinados 
servicios portuarios, creará una mayor igualdad de condiciones y reducirá la inseguridad 
jurídica para los puertos, los proveedores de servicios y los inversores. El objetivo es impulsar 
la inversión en los puertos, mejorar la calidad de los servicios prestados a los usuarios de los 
puertos e incluso contribuir a reducir los precios de los servicios portuarios.  
Las nuevas normas asegurarán la transparencia de las tasas y tarifas portuarias y la financiación 
pública de los puertos, lo cual dará lugar a una mejora de la utilización de la financiación 
pública y a una aplicación eficaz y justa de las normas de competencia de la UE en los puertos. 
Al mismo tiempo, las nuevas normas están concebidas para tener en cuenta la diversidad del 
sector en Europa.  
 El PSR se opone a los principales propietarios de puertos en el Reino Unido, ya que 
argumentan que obstaculizaría los negocios y causaría  un crecimiento en la burocracia 
innecesaria, ya que, a diferencia de los puertos europeos, en el Reino Unido son de propiedad 
privada.   El  Brexit podría permitir al Reino Unido evitar la aplicación del presente Reglamento 
en relación con los puertos del Reino Unido. 
 
g) Los Servicio de transporte marítimo regulares (Cabotaje Europeo) 
 
 Las compañías navieras británicas o compañías navieras controladas por ciudadanos del Reino 
Unido pueden perder el derecho a ofrecer servicios de cabotaje en toda la UE. Dichos tráficos 
están liberalizados dentro de la UE. Entre otros: Reglamento (CEE) no 3577/92 del Consejo, de 
7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre prestación de servicios a los 
transportes marítimos en el interior de los Estados miembros (cabotaje marítimo). Esta 
disposición legal garantiza que, dentro de un país de la UE determinado, las compañías 
marítimas o los nacionales basados en otros países de la UE tengan derecho a prestar servicios 
de transporte marítimo (conocido como cabotaje marítimo) siempre que reúnan todas las 
condiciones necesarias para su admisión en el cabotaje del citado país. El Reglamento define las 
nociones «servicios de transporte marítimo en el interior de un país de la UE (cabotaje 
marítimo)», «armadores comunitarios», «contrato de servicio público», «obligaciones del 
servicio público» y «perturbaciones graves del mercado interior de los transportes». 
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h) Normas medio ambientales: Reciclaje de buques: la aplicación del Convenio de Hong Kong 
sobre Reciclaje de buques (2009) 
 
 La UE ha “blindado” (como Reglamento Comunitario) la Convención de Hong Kong para el 
reciclado seguro y ambientalmente sano de los buques (nombre oficial: El Convenio 
internacional de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques, 
(2009)), lo que dificulta el reciclaje para los buques de la UE no abanderados en la UE. En 
consecuencia, es posible que el hecho de no formar parte de la UE pueda conferir al Reino 
Unido una ventaja competitiva en relación con el desguace de buques, ya que el Reino Unido 
puede no ratificarlo o hacerlo de manera más laxa, mientras que para los países de la Unión 
resultará obligatorio en atención a su aplicación como Reglamento Comunitario. El Convenio 
de la OMI (Organización Marítima Internacional NN UU) tiene hoy en día escasas 
ratificaciones, resulta mucho más previsible su entrada vigor inmediata en  Europa5. 
El objetivo del Convenio es que los buques que se reciclen al final de su vida útil no supongan 
riesgos innecesarios para la salud pública, la seguridad o el medio ambiente. Con el Convenio 
se pretende abordar todas las cuestiones relativas al reciclaje de buques, incluido el hecho de 
que los buques que se venden para su desguace pueden contener sustancias potencialmente 
peligrosas para el medio ambiente, tales como asbesto, metales pesados, hidrocarburos, 
sustancias que agotan la capa de ozono y otras. También se abordan las cuestiones que plantean 
las condiciones laborales y ambientales en muchos de los astilleros de desguace de buques en 
todo el mundo6. 
                                                          
5
 La Comisión Europea ha publicado la guía técnica «Nota de orientación técnica sobre los requisitos y el 
procedimiento para la inclusión de instalaciones situadas en terceros países en la lista europea de 
instalaciones de reciclado de buques». Esta guía técnica tiene como finalidad aclarar algunos aspectos del 
Reglamento de la UE nº 1257/2013 que entró en vigor el 30 de diciembre de 2013. La Comisión Europea 
ha adoptado esta nota tras los debates mantenidos con los Estados miembros y las partes interesadas. El 
documento proporciona aclaraciones de conformidad con las disposiciones pertinentes del Convenio de 
Hong Kong y toma en consideración las directrices relevantes de la OMI, la OIT y el Convenio de 
Basilea. 
 
6
 Ver RODRIGO DE LARRUCEA J.  (2010): El convenio internacional de Hong Kong para la 
seguridad y gestión medioambientalmente racional del reciclado de buques Hong Kong 2009. Disponible 
en abierto en: http://hdl.handle.net/2117/923. 
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El pasado 20 Noviembre 2018 entró en vigor la European Regulation on Ship Recycling 
(ESRR), que obligará a los buques matriculados en los Estados de la UE a partir de Enero 2019. 
La ESRR fue adoptada con la intención de acelerar el proceso de ratificación del Convenio de 
Hong Kong, de 15 Mayo 2009, tanto dentro de la UE como fuera. La ESSRR introduce los 
requisitos del Convenio de Hong Kong al ámbito europeo, con algunos añadidos, superando así 
la herencia regulatoria del Convenio de Basilea sobre Control de Movimientos Transfronterizos 
de Residuos peligrosos y de su Eliminación, de 1989. 
 
3.- El Brexit y el mercado asegurador 
 
Principales variables: el Sector de Finance & insurance, representa el 7.3% de los empleos en 
UK. Esto es 2.2 millones personas, de las que 400.000 pertenecen al sector asegurador. Es el 
sector que más aporta a UK en impuestos  (12% del total). 
3.1. Situación actual del mercado 
 
Hoy en día ya es un negocio internacional con actores globales. Los centros de decisión a nivel 
mundial están en Singapur, Bermuda, EU y UK. EU: es un mercado de 500M personas. El 
sector asegurador, a diferencia de otros sectores de negocio, está regulado. Frente al Brexit 
(estar regulado) tiene aspectos positivos y negativos: positivo: marco claro; negativo: no hay 
libertad de decisión. 
 
 El “Pasaporte comunitario”: se trata de un beneficio de acceso al mercado único: una firma 
autorizada en un país de EU puede desarrollar su negocio en el resto utilizando el permiso de 
origen. La circunstancia del Brexit hace que todas las entidades aseguradoras y reaseguradoras y 
empresas de mediación domiciliadas en el Reino Unido pierdan los derechos de pasaporte 
único de la Unión Europea. Por lo tanto, estas empresas no pueden operar en España ni en LPS 
(Libre prestación de servicios), ni en DE (Régimen de Derecho de Establecimiento). En la 
actualidad en España, según los datos que facilita el portal de la DGS, hay 210 compañías que, 
domiciliadas en Reino Unido, operan utilizando el “pasaporte comunitario”. 
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Tomando ventaja de la libertad de  prestación de servicios se han producido dos situaciones que 
se prevé que acaben con la salida de UK de la UE. Son las siguientes: 
 
1. Numerosas compañías aseguradoras operan en el Espacio Económico Europeo (EEE) 
utilizando el pasaporte concedido en su país de origen.  
 
2. El mercado de Londres es un centro mundial de decisión y concentración del sector 
asegurador y numerosos riesgos pertenecientes o situados en países del EEE son 
cubiertos a través de pólizas allí emitidas. 
 
 
3.2.-Pos Brexit: 
La libre prestación de servicios es uno de los capítulos que se da por seguro que desaparecerá 
tras el Brexit. El Objetivo de los Aseguradores tras el Brexit es mantener la estructura que 
permita seguir operando en EU y UK, en ambas zonas. 
 
Sobre los dos hechos anteriormente comentados: 
 
1. Obligará a constituir compañías independientes en UK y EU, con sedes centrales en 
ambos territorios, para poder seguir operando en ambos espacios. La que se encuentre 
en EU garantizará pasaporte para operar en EEE. La de UK quedará limitada a ese 
territorio. 
 
2. No podrán seguir siendo asegurados desde London los riesgos pertenecientes o situados 
en países EEE (desaparecerá la libre prestación de servicios). Numeroso volumen de 
negocio deberá ser traspasado desde London a las nuevas sedes de las compañías en la 
UE.  
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En términos prácticos, aquellos con licencia en UK o EU y que amparados bajo ésta operen en 
el otro mercado, deberán crear una compañía  (para obtener licencia) en cada mercado con el 
consiguiente traspaso de carteras de clientes7. 
 
3.3.- Normativa: la referencia a aplicación de la Directiva SOLVENCIA II 
Obviamente va a existir una doble normativa, si bien una de las principales Directivas 
“Solvencia II”8 parece que va a ser aceptada por ambas partes (UK y UE) dado el gran 
desarrollo que ya tiene y habiendo sido aceptado por ambos hasta la fecha. Ello ahorraría una 
gran carga de trabajo a los Aseguradores al evitarse una  doble regulación en una materia tan 
delicada. 
Solvencia II es una directiva que refuerza, a nivel europeo, la industria del Seguro. Esta 
industria es plenamente solvente, pero lo que se trata de hacer es proporcionar mejores 
productos aseguradores para los ciudadanos. Solvencia II es una directiva que refuerza, a nivel 
europeo la industria del Seguro. La directiva puesta en marcha en 2014, con el objetivo de 
mejorar aún más el control y la medición de los riesgos de mercado, operacionales, de crédito o 
de liquidez; en todo caso, se refieren siempre a los riesgos del asegurado.  
Desde el 1 de enero de 2016 el nuevo marco europeo de supervisión basado en el riesgo para el 
seguro, Solvencia II, entró en vigor. 
Clientes (Asegurados) 
Su posición es más simple. Pensando en un Asegurado con sede social en UE, de tener su 
programa de seguros suscrito en Londres, deberá trasladar su cobertura y contratarla en algún 
país de la UE. 
                                                          
7
 Lloyd’s of London ha creado una sede en Bruselas para mantener el pasaporte comunitario, AIG y 
Tokio Marine en Luxemburgo, Chubb en Paris….. 
 
8
  Ver DIRECTIVA 2009/138/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, de 25  de  
noviembre de 2009, sobre el seguro de vida, el acceso a la actividad de seguro y de reaseguro y su 
ejercicio (Solvencia II). 
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3.4.- Riesgos potenciales y peligros asociados al Brexit: 
 
a) volatilidad en las divisas (para UK). Esto afectará a la liquidez, inversiones, ratings. 
Aspectos fundamentales para operar en el mercado asegurador. 
b) doble supervisión. Diferentes requisitos, carga de trabajo. 
Probable: La Directiva “Solvencia II” se mantendrá en UK (en la UE se da por hecho su 
desarrollo) y no habría por tanto doble supervisión en este aspecto. 
c) contratos comerciales. IT, licencias IP, jurisdicción.......no podrán aplicarse los mismos 
contratos y sus aspectos asociados en UK y en UE 
d) Protección de datos (bases de datos). Directiva Protección de datos9. 
e) acceso a un mercado menor. Afectará al volumen del mercado (contracción) con menor 
capacidad de suscripción. Este punto no es aceptado por UK pues ven a la City como un 
fenómeno irrepetible. Optimismo que no compartimos, la referencia al sector financiero 
justifica ese pesimismo, por lo menos a corto plazo. En relación a los servicios 
financieros Frankfurt puede ser un buen ejemplo. 
 
3.5. Modelos y posibles esquemas de cooperación 
 
                                                          
9 La norma entró en vigor el pasado 25 de mayo de 2016, aunque su exigibilidad se ha postergado 
expresamente dos años, hasta el próximo 25 de mayo de 2018. Recientemente ha entrado en vigor el 
nuevo Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de abril de 2016, relativo 
a la protección de las personas físicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre 
circulación de estos datos (el «Reglamento»).  
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Nadie sabe que puede llegar en el Acuerdo, ni tan siquiera si lo va a haber, pero no es probable 
que se mantenga la libre prestación de servicios. 
Actualmente, la libre prestación de servicios (Directiva 2006/123/CE del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 12 de diciembre de 2006, relativa a los servicios en el mercado interior. 
También conocida vulgarmente como Directiva de Servicios10 o Bolkenstein) se aplica más allá 
de EU, se aplica a todo el Espacio Económico Europeo. La controversia suscitada por la 
Directiva 2006/123/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de diciembre de 2006, 
relativa a los servicios en el mercado interior, ha abierto un gran debate sobre su oportunidad y 
contenido en el seno de las Instituciones de la Unión Europea, despertando el interés, desde 
perspectivas muy variadas, de grupos sociales y de la opinión pública en general, de la mayoría 
de los Estados miembros, con una intensidad hasta la fecha inusitada, para tratarse de una norma 
de derecho derivado. Comprender esta polémica requiere situar la Directiva 2006/123 en el 
contexto de una Europa que reclama el efectivo establecimiento del mercado interior de 
servicios y que, al mismo tiempo, está llamada a arbitrar un debido equilibrio entre la apertura 
de los mercados, la preservación de los servicios públicos, los derechos sociales y los derechos 
de los destinatarios de los servicios11.  
Más allá del debate generado en la actualidad, la UE mantiene varias soluciones de cooperación 
con países que no forman parte de ella, con carácter ilustrativo: 
 
• Acuerdos puntuales pero sometidos a legislación de UE. Noruega. 
• Acuerdos puntuales sin sometimiento a legislación de UE. Suiza. 
• Cuotas de importación de bienes pero no libe prestación de servicios. Turquía. 
 
                                                          
10
 Publicada en: «DOUE» núm. 376, de 27 de diciembre de 2006, páginas 36 a 68 (33 págs.). 
 
 
11 Ver con carácter panorámico: SANJUAN GRACIA P. (2009): La prestación de servicios en la Unión 
Europea de la Directiva "Bolkestein" a la "Ley Ómnibus”. Lex nova: La revista, ISSN 1139-2037, Nº. 
58, 2009, págs. 20-23; PAREJO ALFONSO L. (2009): La desregulación de los servicios con motivo de 
la Directiva Bolkestein: la interiorización, con paraguas y en ómnibus, de su impacto en nuestro sistema. 
El Cronista del Estado social y democrático de …, 2009. Iustel nº 6, págs. 36 y ss. 
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4.- Nuevas cláusulas LMAA 
Como hemos comentado con anterioridad la LMAA es uno de los centros de arbitraje marítimo 
más relevantes, a nivel mundial y sus laudos son de referencia obligada en el comercio 
marítimo. Los Miembros de LMAA recibieron el año pasado, aproximadamente 3,582 nuevos 
encargos de arbitraje y más de 584 laudos fueron emitidos y publicados. Los arbitrajes en 
Londres se llevan a cabo bajo la Ley de Arbitraje de 19961213. 
El próximo 1 de mayo de 2017 entró en vigor una actualización de las normas de arbitraje de la 
LMAA (London Maritime Arbitrators Association) que no habían sido actualizadas desde el 
año 2012. La actualización del año pasado se ha realizado siguiendo tres directrices 
fundamentales: (a) mantener el enfoque actual de dotar a la institución de unas normas básicas, 
pero dando margen suficiente a la autonomía de la voluntad de las partes; (b) adoptar un 
enfoque conservador a la actualización manteniendo aquello que ha funcionado; y (c) no ser 
conformista con los procedimientos en vigor intentando maximizar la eficiencia y reducción de 
costes de los procedimientos. 
 
Los cambios fundamentales del año 2017, son: 
 
1. Los “booking fees” de la audiencia los pagará, en primera instancia, la parte que solicite 
la audiencia. Anteriormente se pagaban a partes iguales. 
 
2. Tras la presentación de la réplica a la contestación a la demanda, cualquier otro escrito 
de alegaciones requerirá autorización previa del Tribunal. Dicho cambio pretende evitar 
la proliferación de escritos de alegaciones que se presentaban sin autorización previa del 
Tribunal. 
 
3. Se introduce una nueva norma que obliga a las partes a buscar activamente formas de 
mejorar la eficiencia del procedimiento de cara a reducir costes. 
 
                                                          
12 Ver por todos, monografía de referencia imprescindible: AMBROSE C., MAXWELL K., COLLETT 
M.  (2017): LONDON MARITIME ARBITRATION; Ed. Informa Law from Routledge (Londres). 
 
13 Ver: http://www.lmaa.london/ 
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4. Se aclara que el Tribunal podrá tomar en consideración las ofertas “without prejudice” y 
las tipo “Part 36” a la hora de liquidar las costas del proceso 
 
5. Se añade un cuarto “Schedule” con cuestiones procesales relativas a la preparación de la 
audiencia, testificales etc; y 
 
6. El procedimiento “LMAA Small Claims Procedure” aumenta el límite de US$ 50,000 a 
US$ 100,000. 
 
El pasado año 2018 la London Maritime Arbitration Association ha informado de dos nuevas 
novedades en sus recomendados formularios-tipo: 
 
1)  la tradicional LMAA Arbitration Clause a partir de ahora reflejará (a) que las vistas o 
audiencias pueden celebrarse fuera del territorio del Reino Unido sin afectar a la sede 
del Arbitraje; y b) que las partes podrán mediante mutuo acuerdo acogerse al 
procedimiento más breve previsto para “Intermediate Claims” cuando el importe total 
de la controversia, demanda y reconvención, supere los US$ 100.000 pero no exceda de 
US$ 400.000, u otra cantidad que puedan acordar (“opt in”). 
 
2) una nueva LMAA Arbitration Notice Clause, que introduce la recomendación de que 
las partes designen una persona, con su dirección de correo propio y lo introduzcan en el 
contrato, para efectos de notificaciones  comunicaciones. Es una recomendación ya que 
la clausula-tipo mantiene las direcciones generales de las partes en cualquier caso. Esta 
recomendación agilizará mucho el procedimiento. 
 
Como puede verse en la primera clausula, ya se contempla la posibilidad del desarrollo de las 
vistas o audiencias fuera de Londres, lo que permite una mayor flexibilidad y evidencia la 
preocupación por mantener el foro. Resulta evidente la preocupación del mercado de Londres 
por dejar de ser el centro mundial del arbitraje marítimo. 
 
5.- Los Contratos de Salvamento (LOF) 
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El contrato de salvamento de formulario abierto (LOF) de Lloyd ha existido  hace más de un 
siglo. Es el contrato internacional de salvamento más conocido y utilizado a nivel mundial. En 
los últimos años, han disminuido el número de los contratos LOF. En 2016, hubo 42 contratos  
según Lloyd' s y eso se debió únicamente a una serie de siniestros en noviembre y diciembre. El 
mínimo anterior fue de 37 contratos en 2014. Esto si se compara con el promedio de más de 60 
contratos anuales durante el período de 2000 a 2010, supone un descenso imparable, lo que nos 
permite hablar de una posible decadencia del mismo14 15. 
 
El contrato LOF tiene sus raíces en un momento en que el capitán del buque se enfrentaba a 
menudo con circunstancias difíciles y no podía recibir asesoramiento. No había AIS, correo 
electrónico, mensajería instantánea, Skype, ni siquiera la capacidad de hacer una llamada a la 
oficina del propietario o del armador. En aquellas épocas, el club de P&I y los aseguradores  
eran los últimos en saber que se había producido un accidente. En la actualidad, por lo general, 
se puede recibir una notificación dentro de una hora aproximadamente de la ocurrencia del 
siniestro. Los planes de respuesta ante emergencias brindan un equipo de profesionales 
experimentados que se reúnen para brindar apoyo y orientación inmediatos al Capitán. Como 
resultado, hay un margen para la evaluación de la situación, el análisis de riesgos y la discusión 
de opciones antes de tomar cualquier decisión contractual. Una consecuencia de esto último es 
que se presta mayor atención a la forma del contrato de salvamento y sus términos e 
implicaciones jurídicas, mientras que, en el pasado un contrato de LOF podía firmarse por la 
persona del capitán en un momento de gran dificultad y sin el más mínimo asesoramiento16. 
Las mejoras en la tecnología y de las comunicaciones  también se aplican a los salvadores. 
Ahora pueden obtener información más rápidamente a través de sus agentes y fuentes, y dirigir 
sus recursos de una manera más organizada. Esto se traduce en una mayor competencia por el 
negocio disponible, lo que conduce a una mayor flexibilidad en los términos que las compañías 
de salvamento pueden ofrecer sus servicios. Los salvadores a menudo se plantean que pueden 
                                                          
14 Ver por todos: ROSE, F.D. KENNEDY & ROSE (2017): The Law of Salvage. Ed. Sweet and Maxwell. 
London, 9 th ed.; Norris M.J (1991) Benedict on Admiralty: The Law of Salvage. 
 
15 Ver website LOF: https://www.lloyds.com/market-resources/lloyds-agency/salvage-arbitration-
branch/lloyds-open-form-lof. 
 
16 TRULLENQUE PARDO, A. (2013): An introductory view of salvage claims. Disponible en abierto: 
http://hdl.handle.net/2099.1/18613 
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ofrecer alternativas, mientras que antiguamente el contrato LOF podría haber sido la única 
opción disponible. En cuanto a las alternativas, se observa un aumento en los contratos con  un  
precio fijo o un contrato híbrido con un aumento predefinido en los casos en que se logra el 
éxito (Succes fee). 
 
 
6.- Conclusiones  
 
a) El Brexit no consensuado puede suponer serias disfunciones a nivel aduanero, servicios de 
transporte marítimo, puertos y terminales. Especialmente delicada es la situación de la frontera 
con Irlanda. Resultan previsibles en el momento actual perturbaciones en el flujo de mercancías 
y abastecimientos, especialmente si se trata de una salida no consensuada. 
 
b) Resulta casi segura la supresión de la Libre Prestación de Servicios, lo que va a implicar un 
desplazamiento de empresas japonesas y chinas, que tiene su sede europea en Londres, hacia 
UE para no perder el mercado europeo. De hecho ese éxodo ya ha comenzado en el momento 
presente. 
 
c) Probablemente resulte más atractivo el pabellón inglés para los armadores europeos, debido a 
una mayor flexibilidad fiscal y técnica, que los pabellones europeos continentales. El pabellón 
inglés sin embargo se va encontrar con mayores problemas y restricciones si realiza cabotaje 
comunitario. 
 
d) En materia de ordenación de la actividad aseguradora, se van a mantener los estándares 
legales fijados por la Directiva SOLVENCIA II, tanto en UK como en la UE, lo que debe 
proporcionar una tranquilidad  y solvencia a los operadores y el mercado. 
 
e) A pesar de que el mundo marítimo es muy conservador y está acostumbrado a los esquemas 
del Common Law, el traslado de las empresas aseguradoras a territorio europeo, si puede 
suponer una perdida para Londres como centro mundial del arbitraje marítimo en beneficio de 
Nueva York y Hamburgo y especialmente Hong Kong. Obviamente sobre los principios 
jurídicos anglosajones y el Admiralty Law. 
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f) Los últimos cambios en las Cláusulas arbitrales de la LMAA (2017, 2018) más allá de buscar 
una mayor practicidad y flexibilidad, si parecen estar afectadas por el Brexit, llegando a permitir 
que el arbitraje se realice fuera de Londres sin perder la jurisdicción de la LMAA. 
 
g) La decadencia del Contrato de Salvamento LOF y su menor utilización, no parece vinculada 
al fenómeno del Brexit, sino a más bien a la evolución del propio negocio marítimo y los 
cambios tecnológicos experimentados.  
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